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Verfahren und Vorrichtunq zur Batteriezustandserkennung 



5 Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 




Batteriezustandserkennung . 



Herkoiranlich sind unterschiedliche Ansatze zur Bewertung bzw. 
Beurteilung der Starterbatterie in einem Fahrzeug bekannt, 
10 Diese werden dazu benutzt, einen ausreichenden Ladezus.tand 
der Batterie zu gewShrleisten, und verwenden in aller Regel 
einen teuren und anfalligen, f ehlerbehaf teten Stromsensor. 

Aus der EP 0 071 816 Al ist ein Verfahren und eine Vorrich- 
15 tung zur Messung des Ladezustands einer Kraf tf ahrzeugbatterie 
bekannt, bei dem die Batter iespannung unter Last gemessen 
wird. Wahrend des Startvorgangs des Motors wird die Batterie 
mit dem Anlasserstrom belastet. In dieser Zeitphase (ca. 10 

•Sekunden) wird die Batteriespannung gemessen und einer Aus- 
20 werteschaltung zugeftihrt. Die Auswerteschaltung generiert ei- 
nen Stromimpuls, mit konstanter Amplitude, dessen Lange eine 
Funktion der Batterie-Klemmenspannung ist. Der Stromimpuls 
wird in ein Speicherbauelement gegeben, das die Ladungsmenge 
speichert. Des weiteren misst- ein Shuntwiderstand wShrend der 
25 Belastung der Batterie auftretende Lade- bzw. Entladestrbme, 
die vorzeichenrichtig dem Speicherbauelement zugefUhrt wer- 
den. Durch Addition der gespeicherten Strome ergibt sich ein 
Steuersignal, das nach Unterschreiten eines bestimmten Grenz- 
wertes ein Schaltelement fur die Start- und Stop-Automat ik 
30 des Fahrzeugs und/oder eine optische An zeige vorrichtung (LED) 
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far den Benutzer betatigt, urn ihn so tiber den Ladezustand 
seiner Batterie zu informieren. 

Jedoch ist es problematisch, dass beim morgendlichen Start, 
5 z.B. nach einer kalten Winternacht, der Startstrom bedeutend 
h6her und damit die Klemmenspannung sehr viel niedriger ist, 
so dass aufgrund des morgendlichen Starts die Startgrenzspan- 
nung erreicht oder fast erreicht ist. Eine zuverlassige Aus- 
sage iiber den Ladezustand ist in diesem Fall erst moglich, 
10 wenn das Fahrzeug bereits einige Zeit gefahren ist und der 
Motor eine bestimmte Betriebswarme angenommen hat, so dass 
ein relativ stationarer Zustand erreicht ist. 

Weiterhin ist aus der DE 41 06 725 Al eine Schaltungsanord- 
15 nung zur Anzeige des Ladezustandes einer wiederauf ladbaren 
Batterie vorgeschlagen, bei der durch Integration des im 
Lastkreis flieflenden Stromes der Ladezustand der Batterie er- 
mittelt wird. Durch Beriicksichtigung von verschiedenen Kor- 
rekturfaktoren wie EinschaltstromstoJi, Temperatur, Offset und 
20 Selbstentladung der Batterie ergibt sich eine reproduzierbare 
Genauigkeit ftir den Ladezustand. Eine Differenz zu wenigstens 
einem Grenzwert der Batteriespannung ist als Ladezustand der 
Batterie auf einer Anzeige ausgebbar. 

25 Jedoch ist zu dieser Ladezustandsbeurteilung ein teurer und 
anfailiger, f ehlerbehaf teter Stromsensor erforderlich. 

Daher ist es Aufgabe der vorliegenden Erfindung ein Verfahren 
und eine Vorrichtung zur Batteriezustandserkennung auszubil- 
30 den, ftir das ein anfailiger Stromsensor nicht erforderlich 
ist und das unabhSngig von einer Temperatur und Betriebszeit 
eines Fahrzeugs eine zuverlassige Beurteilung des Ladezu- 
stands entiGglicht. 

35 Erfindungsgemafi wird diese Aufgabe durch ein Verfahren mit 
den Merkmalen nach TVnspruch 1 sowie eine Vorrichtung mit den 
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Merkmalen nach Anspruch 13 gel6st. In den Unteranspriichen 
sind vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung angegeben. 

Durch den erf indungsgemaften Verzicht auf den Stromsensor wird 
5 eine einfache und kostengOnstige Batteriezustandserkennung 
erm^glicht, die zudem die Ansteuerung des Generators ftir eine 
verbesserte Ladung der Batterie und ftir Maiinahmen zur 
Verbrauchs- und Eraissionsoptimierung des gesamten Fahrzeugs 
nutzt. Aufterdem ist die erf indungsgemaJSe Batteriezustandser- 
10 kennung, da die Temperatur optional als zusatzlicher Beurtei- 
lungsparameter verwendbar ist, in der Lage eine zuveriassige 
Beurteilung ohne Falschbeurteilungen aufgrund sehr niedriger 
Temperaturen durchzufUhren. 

15 Diese und weitere Aufgaben, Merkmale und Vorteile der vorlie- 
genden Erfindung werden aus der nachf olgenden Beschreibung 
eines bevorzugten Ausfiihrungsbeispiels in Verbindung mit der 
Zeichnung of f ensichtlich. 

20 Dabei zeigen: 

Fig. 1 ein Blockschaltbild einer prinzipiellen, erfindungs- 

gemSBen Bordnetzstruktur, 
Fig. 2 einen Spannungsverlauf beim Start einschlielilich ver- 
schiedener Ladezustandsbewertungen, 
25 Fig. 3 ein Ablauf diagramm des erf indungsgemSfien Verfahrens 
zur Batteriezustandserkennung und 
Fig. 4 ein Ablauf diagramm einer Modifikation des erfindungs- 
gemSfien Verfahrens zur Batteriezustandserkennung. 

30 Erf indungsgemafi wird eine einfache Losung mit Spannungsmes- 
sung dazu benutzt, Kraf tstof f einsparungen und Emissionsredu- 
zierungen dadurch zu erzielen, dass der elektrische Gesamt- 
energiebedarf des Bordnetzes und der Batterie dann vom Gene- 
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rator produziert wird, wenn der Verbrennungsmotor verbrauchs- 
und emissionsoptimiert arbeitet und die Batterie einen aus- 
reichenden Ladezustand hat. Dabei wird auf die herkOmmlich 
ubliche Stromerf assung verzichtet. Aufgrund der hochfrequen- 
5 ten Erfassung der Spannung und implizit hinterlegter Informa- 
tionen tiber das Fahrzeug wird erf indungsgemaJi aufgrund des 
Spannungsverhaltens in definierten Situationen, z-B. Start- 
vorgang, kurzes Einschalten von definierten Verbrauchern im 
Betrieb, kurzzeitiges Abschalten des Generators, usw., der 
10 Batteriezustand beurteilt und daraus verschiedene verbrauchs- 
und emissionsoptimale Steuerungs- und Regelstrategien des Ge- 
nerators abgeleitet und im Fahrbetrieb verfolgt. 

In Fig. 1 ist ein Blockschaltbild der prinzipiellen erfin- 
15 dungsgemSBen Bordnetzstruktur gezeigt. Dabei bezeichnet Be- 
zugszahl 1 einen Verbraucher (SLP) , 2 einen Verbrennungsmo- 
tor, 3 eine Schalteinrichtung, 4 einen Generator, 5 eine 
(Fahrzeug) Batterie, 6 ein Bordnetz, 7 ein Motorsteuergerat 
(MSG) und 8 eine Spannungsmesseinrichtung . Die Schalteinrich- 
20 tung 3 wird iiber ein (nicht gezeigtes) im Motorsteuergerat 7 
enthaltenes Aktorsteuergerat geschaltet. Das Messsignal der 
Spannungsmesseinrichtung 8 wird dem Motorsteuergerat 7 zuge- 
fOhrt, das Steuersignale far den Generator 4 ausgibt. 

25 Dariiber hinaus kann eine gestrichelt dargestellte, optionale 
Temperaturmesseinrichtung 9 zur .Messung der Au^entemperatur 
ausgebildet sein, deren Ausgangssignale ebenfalls dem Mo- 
torsteuergerat 7 zugefiihrt werden. Alternativ kann auch das 
Ausgangssignal einer bereits im Fahrzeug vorhandenen Tempera- 

30 turmesseinrichtung, die beispielsweise Bestandteil der Klima- 
anlage ist, dem Motorsteuergerat 7 zugefUhrt werden. 

Das Motorsteuergerat 7 weist eine Einrichtung zur Ermittlung 
des minimalen Pegels des von der Spannungsmesseinrichtung 8 
35 wahrend eines vorbestimmten Zeitraums zugefiihrten Spannungs- 
signals sowie eine Einrichtung zur Bewertung des Ladezustands 
der Fahrzeugbatterie 5 auf der Grundlage des durch die Ein- 
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richtung zur Ermittlung des minimalen Pegels ermittelten mi- 
nimalen Spannungspegels auf. Die Einrichtung zur Bewertung 
des Ladezustands bewertet anhand des ermittelten minimalen 
Pegels wShrend des Messzeitraums die Tiefe des Spannungsein- 
5 bruchs im Vergleich zur beispielsweise vor einem Startvorgang 
anliegenden Ausgangsspannung. Der Spannungsbereich, in dem 
ein derartiger Einbruch des Spannungspegels auftreten kann, 
ist in zumindest zwei, bevorzugt in drei Spannungsbereiche 
aufgeteilt, in denen der Ladezustand der Batterie als ^^sehr 

10 leistungsf ahig" (BZl) bei sehr geringem Spannungseinbruch/ 
^^leistungsfahig" (BZ2) bei groJierem Spannungs einbruch, bei 
dem aber beispielsweise die Kaltstartf ahigkeit noch weiter 
gewahrleistet ist, und "eingeschrankt leistungsf Shig" (BZ3) 
bei sehr grofiem Spannungseinbruch, bei dem beispielsweise ein 

15 (weiterer) Kaltstart nicht mehr ohne EinschrSnkungen m5glich 
ist, beurteilt wird. In Fig. 2 ist ein Spannungsverlauf beim 
Start einschlieJilich verschiedener Ladezustandsbewertungen 
gezeigt. 

20 Beim Kaltstart sind die Fahrzeugverhaitnisse annShernd kon- 
stant, es kommt jedoch beim Startvorgang immer zu einem Pe- 
geleinbruch. Unter anderem wirken sich neben dem Batteriela- 
dezustand auch die Batteriealterung und die Umgebungstempera- 
tur auf die Tiefe des Pegeleinbruchs aus. 

25 

In Abhangigkeit von diesem durch die Einrichtung zur Bewer- 
tung des Ladezustands ermittelten Ladezustand, d.h. ""'sehr 
leistungsfahig" (BZl), leistungsf ahig'' {BZ2) oder ^^einge- 
schrfinkt leistungsf Shig" (BZ3) fiir sich oder in Verbindung 

30 mit einem weiteren Parameter, beispielsweise der Temperatur, 
werden verschiedene MaBnahmen - gebtindelt in MaJinahmenpaketen 
- ergriffen, um eine optimale Batterieladung und optimierte 
Verbrauchs- und Emissionswerte zu erreichen. Dazu wird durch 
eine Einrichtung zur Steuerung des Generators dem Generator 4 

35 ein jeweils dem bewerteten Ladezustand zugeordneter Sollwert 
der Ladespannung und dessen Zeitdauer vorgegeben, wobei die- 
ser Sollwert entweder ein normales Ladeniveau, ein Sollwert 
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zur Motorentlastung, ein reduziertes Bordnetzniveau Oder ein 
Rekuperationsniveau sein kann, je nachdem wie gut oder 
schlecht der Ladezustand bewertet wurde, d.h. ob ein Laden 
der Fahrzeugbatterie erforderlich ist oder nicht. Die genaue 
5 Zuordnung der jeweiligen Sollwerte zu den bewerteten Ladezu- 
standen wird in der nachstehenden Erlauterung des erfindungs- 
gemaiien Verfahrens genauer dargelegt. Hier wird sie zur Ver- 
meidung von Wiederholungen weggelassen. 

10 Im folgenden wird nun unter Bezugsnahme auf Fig. 3 das erfin- 
dungsgemSiie Verfahren zur Batteriezustandserkennung genauer 
erlSutert. Beim erf indungsgemS lien Verfahren zur Batteriezu- 
standserkennung fiir ein Kraf tfahrzeug wird in Schritt 1 zu- 
nachst eine Spanndng einer Batterie 5 iiber einen vorbestimrn- 

15 ten Zeitraum durch eine Spannungsmesseinrichtung 8 gemessen. 
Dieser vorbestimmte Zeitraum kann beispielsweise 5 Sekunden 
Oder mehr betragen. Aus dem Ausgangssignal des Spannungsmess- 
einrichtung tiber den vorbestimmten Zeitraum wird in Schritt 2 
ein minimaler Spannungspegel der Batterie 5 durch eine in dem 

20 Motorsteuergerat enthaitene (nicht gezeigte) Einrichtung zur 
Ermittlung eines minimalen Pegels ermittelt. Dieser minimale 
Spannungspegel wird anschlie^end in Schritt 3 mit den Schrit- 
ten S3-1 bis S3-3 durch eine ebenfalls in dem Motorsteuerge- 
rat 7 enthaitene Einrichtung zur Bewertung des Ladezustands 

25 der Batterie 5 bewertet, wobei der Ladezustand bei einem mi- 
nimalen Spannungspegel oberhalb eines ersten Schwellenwerts 
VI als ''sehr leistungsf ahig" (BZl) (Schritt S3-1), zwischen 
dem ersten Schwellenwert VI und einem zweiten Schwellenwert 
V2, der niedriger als der erste Schwellenwert VI ist, als 

30 "^leistungsfahig" (BZ2) (Schritt S3-2) und unterhalb des zwei- 
ten Schwellenwerts V2 als "'eingeschrSnkt leistungsf ahig" 
{BZ3) (Schritt S3-3) bewertet wird. Dieses Verwertungsergeb- 
nis wird dann zum Motorsteuergerat 7 iibertragen und dieses 
passt die Ansteuerung des Generators 4 in Schritt 4 entspre- 

35 chend dem Bewertungsergebnis des Ladezustands an. Dabei kann 
der erste Schwellenwert VI beispielsweise zwischen ungefahr 7 
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bis 8 V und der zweite Schwellenwert V2 zwischen ungefahr 6 
bis 7 V betragen. 

Die Ansteuerung des Generators 4 durch das MotorsteuergerSt 7 
5 erfolgt im vorliegenden Ausf uhrungsbeispiel der Erfindung nun 
in AbhSngigkeit vom Bewertungsergebnis des Ladezustands durch 
die Einrichtung zur Bewertung des Ladezustands wie folgt: 

Schritt S4-3: 

10 Wenn der Batteriezustand als eingeschrankt leistungsf ahig 
(BZ3) bewertet wurde, wird der Sollwert der Ladespannung 
zeitlich unbegrenzt auf ein normales Ladeniveau eingestellt. 
In diesem Fall ist keine Kraftstoff- oder Einissionseinsparung 
moglich^ da vordringlich der Ladezustand der Batterie 5 ver- 

15 bessert werden muss, um einen problemlosen und zuverlassigen 
Betrieb des Fahrzeugs sicherzustellen. 

Schritt S4-2: 

Wenn der Ladezustand als leistungsf Shig (BZ2) bewertet wurde, 
20 wird der Sollwert der Ladespannung zeitlich begrenzt auf ei- 
nen Wert zur Motorentlastung und anschliefiend auf das normale 
Ladeniveau eingestellt. Dieser zeitliche begrenzte Zeitraum 
ist eine Totzeit, 

Auf diese Weise wird der gute Ladezustand der Batterie ge- 
25 nutzt, urn den Energiebedarf des Fahrzeugs so lange zu redu- 
zieren, wie es ohne BeeintrSchtigung der Leistungsf ahigkeit 
der Batterie mbglich ist, und dadurch den Kraft stoffverbrauch 
und die Emissionen zu reduzieren. 

30 Schritt S4-1: 

Wenn der Ladezustand als sehr leistungsf ahig (BZl) bewertet 
wurde, wird der Sollwert der Ladespannung, beispielsweise 
12V, spannungsiiberwacht auf den Wert zur Motorentlastung, an- 
schliefiend fur einen durch die verwendete Batterie vorgegebe- 

35 nen Zeitraiom auf ein reduziertes Bordnetzniveau, beispiels- 
weise 12V, und dann auf ein Rekuperationsniveau, beispiels- 
weise 15V, festgesetzt. 
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Auf diese Weise Jcann der als sehr leistungsf ahig (BZl) bewer- 
tete Ladezustand zur Verbrauchs- und Emissionsverringerung 
genutzt werden, da der elektrische Gesamtenergiebedarf durch 
das fehlende Erfordernis eines Nachladens der Batterie ver- 
5 ringert ist. 

Durch das erf indungsgemalSe Verfahren zur Batteriezustandser- 
kennung kann somit auf einfache Weise der Batteriezustand er- 
kannt und der Generator entsprechend angesteuert werden, so 
10 dass der Kraft stoffverbrauch und Emissionen bedeutend verrin- 
gert werden kbnnen. 

In einer nachstehend beschriebenen Weiterbildung des vorste- 
hend beschriebenen Ausfiihrungsbeispiels des erf indungsgemalien 

15 Verfahrens^ die in Fig. 4 dargestellt ist, wird die AuBentem- 
peratur als weiterer Parameter verwendet, wodurch eine weite- 
re Optimierung des Verbrauchs und der Emissionen sowie eine 
noch bessere Bewertung des Ladezustands moglich ist In der 
beschriebenen Weiterbildung des vorstehenden Ausfiihrungsbei- 

20 spiels wird beispielsweise zwischen drei Temperaturbereichen 
Tl bis T3, die durch zwei Temperaturschwellenwerte Tsl und 
Ts2 festgelegt sind, unterschieden, wobei beispielsweise Tsl 
= O^C und Ts2 = 25*C und somit Tl: T < Tsl, T2: Tsl ^ T < Ts2 
und T3: Ts2 ^ T ist. 

25 

Prinzipiell werden bei der Weiterbildung des erf indungsgema- 
fien Verfahren zur Batteriezustandserkennung die vorstehend 
beschriebenen Schritte 1 bis 4 ebenfalls ausgefuhrt. Es er- 
folgt jedoch eine Modif izierung der in Schritt 3 durchgef Uhr- 
30 ten Bewertung des Ladezustands sowie der durch das Motorsteu- 
ergerat 7 durchgefiihrten Anpassung der Ansteuerung des Gene- 
rators 4 . 

Die modifizierte Ansteuerung des Generators 4 gemaft der Wei- 
35 terbildung der Erfindung erfolgt in AbhSngigkeit von dem Be- 
wertungsergebnis des Ladezustands sowie der erfassten Tempe- 
ratur f olgendermafien : 



# 
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1) Wenn die gemessene Temperatur T im Temperaturbereich Tl^ 
d.h. unterhalb des ersten Temperaturschwellenwerts Tsl 
liegt (Schritt S3-0) , wird unabhangig vom Batteriezustand 
sowie in den Temperaturbereichen T2 und T3, d.h. bei ei- 

5 ner Temperatur T grower als der erste Temperaturschwel- 

lenwert Tsl, bei eingeschrankter Leistungsf ahigkeit der 
Batterie (BZ3) (Schritt S3-3*) der Sollwert der Ladespan- 
nung zeitlich unbegrenzt auf ein normales Ladeniveau ein- 
gestellt (Schritt S4-3) . 
10 In diesem Fall ist keine Kraftstoff- Oder Emissionsein- 

sparung moglich, da wieder ein besserer Ladezustand der 
Fahrzeugbatterie hergestellt warden muss. 

2) Wenn die gemessene Temperatur T oberhalb dem ersten Tern- 
peraturschwellenwert Tsl liegt (Schritt S3-0) und der La- 

15 dezustand als leistungsf Shig {BZ2) bewertet wurde 

(Schritt S3-2*), wird der Sollwert der Ladespannung zeit- 
lich begrenzt (beispielsweise bis zum Unterschreiten ei- 
ner minimalen Spannung) auf einen Wert zur Motorentlas- 
tung und anschlieliend auf das normale Ladeniveau einge- 

20 stent (Schritt S4-2) . 

3) Wenn die gemessene Temperatur T zwischen dem ersten Tem- 
peraturschwellenwert Tsl (Schritt S3-0) und dem zweiten 
Temperaturschwellenwert Ts2 liegt und der Ladezustand als 
sehr leistungsf ahig (BZl) bewertet wurde (Schritt S3-1*), 

25 wird der Sollwert der Ladespannung zeitlich begrenzt 

(beispielsweise bis zum Unterschreiten einer minimalen 
Spannung) auf den Wert zur Motorentlastung, anschliefiend 
auf ein reduziertes Bordnetzniveau (beispielsweise 13V) 
und dann auf ein Rekuperationsniveau (beispielsweise 15V) 

30 festgesetzt (Schritt S4-1) . 

Auf diese Weise kann der als sehr leistungsf Shig (BZl) 
bewertete Ladezustand zur Verbrauchs- und Emissionsver- 
ringerung genutzt werden, da der elektrische Gesamtener- 
giebedarf durch das fehlende Erfordernis eines Nachladens 

35 der Batterie verringert ist. 

4) Wenn die Temperatur T oberhalb dem zweiten Temperatur- 
schwellenwert Ts2 liegt und der Ladezustand als sehr 
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leistungsfahig (BZl) bewertet wurde (Schritt S3-3*) , wird 
der Sollwert der Ladespannung zeitlich unbegrenzt auf das 
normale Ladeniveau festgelegt (Schritt S4-3) . 

5 Optional kann sowohl in dem Verfahren gemali Fig. 3 als auch 
in dem Verfahren gemaJi Fig. 4 ein zus^tzlicher Schritt S5 
ausgebildet sein, in dem dem Benutzer das Bewertungsergebnis 
optisch angezeigt wird. Dies kann beispielsweise bei der Ver- 
wendung von drei Ladezustandsbereichen in Form von Ampelfar- 

10 ben erfolgen, wobei grun fiir den optimalen Zustand ^'sehr 
leistungsfahig" • und rot fur den schlechtesten Ladezustand 
^'eingeschrankt leistungsfahig". In diesem Fall ist in der er- 
f indungsgemaJien Vorrichtung geraSli Fig. 1 erganzend eine 
(nicht gezeigte) Anzeigeeinrichtung, beispielsweise in Form 

15 von drei verschiedenf arbigen LEDs (grUn, gelb^ rot) ausgebil- 
det, der das Ergebnis der Einrichtung (7) zur Bewertung des 
Ladezustands zur Anzeige zugefUhrt wird. Selbstverstandlich 
k5nnen auch andere Anzeige- und/oder Darstellungsarten und - 
einrichtungen far diese Inf ormationen verwendet werden. 

20 

Somit ist es mit dem erf indungsgemfifien Verfahren zur Batte- 
riezustandserkennung sowie der zugeh5rigen Vorrichtung zur 
Batteriezustandserkennung m^iglich, abhangig vom Batterielade- 
zustand den Kraf tstof fverbrauch und die Emissionen zu redu- 
25 zieren und dennoch zu jedem Zeitpunkt einen ausreichenden 
Batterieladezustand sicherzustellen . 

Zusammenfassend offenbart die Erfindung ein Verfahren und ei- 
ne Vorrichtung zur Batteriezustandserkennung. Der Batteriezu- 

30 stand wird durch Messen der Spannung einer Kraf tf ahrzeugbat- 
terie beim Startvorgang (Iber einen vorbestimmten Zeitraum, 
Ermitteln eines minimalen Spannungspegels der Kraf tf ahrzeug- 
batterie wahrend des vorbestimmten Zeitraums des Messvor- 
gangs, Bewerten des Ladezustands der Fahrzeugbatterie auf der 

35 Grundlage des minimalen Spannungspegels und Steuern des Gene- 
rators abhangig von der Bewertung des Ladezustands der Kraft- 
fahrzeugbatterie, so dass eine ausreichend Versorgung des 
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Bordnetzes und eine ausreichend Ladung der Fahrzeugbatterie 
gewahrleistet wird und zugleich der Kraf tstof fverbrauch und 
der Emissionsausstoft optimiert wird- Die Ansteuerung des Ge- 
nerators erfolgt abhSngig vom ermittelten Ladezustand und op- 
tional der Umgebungstemperatur, indem entweder ein Sollwert 
der Ladespannung auf normalem Ladeniveau, ein Sollwert der 
Ladespannung zur Motorentlastung, ein Sollwert der Ladespan- 
nung auf reduziertes Bordnetzniveau oder ein Sollwert der La- 
despannung auf ReJcuperationsniveau vorgegeben wird. 
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DaimlerChrysier AG Gmeiner 

02.12.2002 



Patent anspruche 

1. Verfahren zur Batteriezustandserkennung far ein Kraftfahr- 
zeug, mit den Schritten 

(51) Messen einer Spannung einer Kraf tf ahrzeugbatterie (5) 
beim Startvorgang eines Kraf tf ahrzeugs iiber einen vorbe- 
stimmten Zeitraum, 

(52) Ermitteln eines itiinimalen Spannungspegels der Kraft- 
f ahrzeugbatterie (5) wShrend des vorbestiinmten Zeitraums 
des Messvorgangs^ 

(S3-1 bis S3-3; 83-0 bis 33-3*) Bewerten eines Ladezu- 
stands der Kraf tf ahrzeugbatterie (5) auf der Grundlage des 
ermittelten minimalen Spannungspegels, 

(S4-1 bis S4-3) Steuern eines Generators abhangig von der 
Bewertung des Ladezustands der Kraf tf ahrzeugbatterie (5), 
so dass eine ausreichende Versorgung des Bordnetzes und 
eine ausreichende Ladung der Kraftfahrzeugbatterie (5) ge- 
wahrleistet wird und zugleich der Kraf tstof f verbrauch und 
der Emissionsausstofi optimiert wird, 

2. Verfahren nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass 

(S5) das Ergebnis des Bewertens an einen Fahrzeugbenutzer 
ausgegeben wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass 

das Bewerten des Ladezustands in Schritt S3-1 bis S3-3 
durch eine Zuordnung des minimalen Spannungspegels zu ei- 
nem von mindestens zwei vorbestimmten Ladezustandsberei- 
chen erfolgt- 
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4. Verfahren nach Anspruch 3, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass 

5 drei vorbestimmte Ladezustandsbereiche (B21, BZ2, BZ3) 

ausgebildet sind, die durch zwei Schwellenwerte (VI, V2) 
definiert sind. 

5. Verfahren nach Anspruch 3, 

10 dadurch gekennzeichnet, 

dass 

die drei vorbestiiranten Ladezustandsbereiche die Ladezu- 
stande ^"sehr leistungsf ahig" (BZl) , leistungsf ahig" (BZ2) 
und ""eingeschrankt leistungsfahig" (BZ3) umfassen. 

15 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet;- 
dass 

das Ergebnis des Bewertens in Schritt S5 optisch ausgege- 
20 ben wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 5, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass 

25 das Ergebnis des Bewertens in Schritt S5 optisch in Form 

von verschiedenen Farben ftlr die drei Ladezustande "einge- 
schrankt leistungsfahig" (BZ3), ^Ueistungsfahig'' (BZ2) und 
^'sehr leistungsfahig" (BZl) erfolgt- 

30 

8. Verfahren nach einem der Ansprtlche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass 

in Schritt S4-3 dem Generator (4) bei einem Ladezustand 
35 ^'eingeschrankt leistungsfahig" (BZ3) zeitlich unbegrenzt 

ein Sollwert der Ladespannung auf ein normales Ladeniveau 
vorgegeben wird. 



# 
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in Schritt S4-2 dem Generator (4) bei einem Ladezustand 
^''leistungsfahig^' (BZ2) uber einen vorbestimmten Zeitraum 
ein Sollwert der Ladespannung zur Motorentlastung und an- 
schlieBend der Sollwert der Ladespannung auf das normale 
5 Ladeniveau vorgegeben wird, 

in Schritt S4-1 dem Generator (4) bei einem Ladezustand 
"^^sehr leistungsfahig" (BZl) liber einen vorbestimmten Zeit- 
raum der Sollwert der Ladespannung auf den Wert zur Motor- 
entlastung, anschliefiend auf ein reduziertes Bordnetzni- 
10 veau und dann auf ein Rekuperationsniveau vorgegeben wird. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 1 , 
dadurch gekennzeichnet, 
dass 

15 das Steuern des Generators in Schritt S4-1 bis S4~3 abhan- 

gig von der Bewertung des Ladezustands der Kraf tfahrzeug- 
batterie (5) und zumindest einem weiteren Parameter in den 
Schritten S3-0 bis S3-3* erfolgt, um eine ausreichende La- 
dung der Kraf tfahrzeugbatterie (5) zu gewahrleisten und 

20 zugleich den Kraf tstof f verbrauch und den Emissionsausstoft 

zu optimieren, 

10. Verfahren nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

25 dass 

der zumindest eine weitere Parameter die Umgebungstempera- 
tur (T) ist. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, 

30 dadurch gekennzeichnet, 

dass 

in Schritt S4-3 dem Generator (4) unabhSngig vom bewerte- 
ten Ladezustand bei einer Temperatur unter einem ersten 
Temperaturschwellenwert (Tsl) (Schritt S3-0) sowie bei ei- 
35 nem Ladezustand ''eingeschrankt leistungsf ahig'' CBZ3) 

(Schritt S3-3*) unabhSngig von der Temperatur zeitlich un- 
begrenzt ein Sollwert der Ladespannung auf normalen Lade- 
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niveau vorgegeben wird, 

in Schritt S4-2 dem Generator (4) bei einem Ladezustand 
^^leistungsfahig" (BZ2) (Schritt S3-2*) und einer Tempera- 
tur uber dem ersten Tempera turschwellenwert (Tsl) (Schritt 
5 S3-0) iiber einen vorbestimmten Zeitraum ein Sollwert der 

Ladespannung zur Motorentlastung und danach der Sollwert 
der Ladespannung auf normalen Ladeniveau vorgegeben wird, 
in Schritt S4-1 dem Generator (4) bei einem Ladezustand 
^^sehr leistungsfahig" (BZl) (Schritt S3-1*) und einer Tem- 

10 peratur Qber dem ersten Temperaturschwellenwert (Tsl) 

(Schritt S3-0) und unter einem zweiten Temperaturschwel- 
lenwert (Ts2) (Schritt S3-1*) uber einen vorbestimmten 
Zeitraum der Sollwert der Ladespannung zur Motorentlas- 
tung, danach fur einen vorbestimmten Zeitraum ein Sollwert 

15 der Ladespannung auf reduziertes Bordnetz-Niveau und an- 

schlieBend ein Sollwert der Ladespannung auf Rekuperati- 
onsniveau vorgegeben wird und 

in Schritt S4-3 dem Generator (4) bei einem Ladezustand 
"'sehr leistungsfahig'" (BZl) und einer Temperatur iiber dem 
20 zweiten Temperaturschwellenwert (Ts2) (Schritt 3-3*) zeit- 

lich unbegrenzt der Sollwert der Ladespannung auf normalem 
Ladeniveau vorgegeben wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 11 
25 dadurch gekennzeichnet, 

dass 

der erste Temperaturschwellenwert (Tsl) 0**C und der zweite 
Temperaturschwellenwert (Ts2) 25''C betragt. 

30 13. Vorrichtung zur Batteriezustandserkennung fur ein Kraft- 
fahrzeug, mit: 

einer Einrichtung (8) zur Messung einer Spannung einer 
Kraftf ahrzeugbatterie (5) beim Startvorgang eines Kraft- 
fahrzeugs uber einen vorbestimmten Zeitraum, 
35 einer Einrichtung (7) zur Ermittlung eines minimalen Pe- 

gels der Kraftf ahrzeugbatterie (5) wShrend des vorbestimm- 
ten Zeitraums des Messvorgangs, 
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einer Einrichtung (7) zur Bewertung eines Ladezustands der 
Kraf tfahrzeugbatterie (5) auf der Grundlage des ermittel- 
ten minimalen Spannungspegels und 

einer Einrichtung (7) zur Steuerung eines Generators (4) 
abhangig von der Bewertung des Ladezustands der Kraftfahr- 
zeugbatterie (5), derart dass eine ausreichende Versorgung 
des Bordnetzes und eine ausreichende Ladung der Kraftfahr- 
zeugbatterie (5) gewShrleistet ist und zugleich der Kraft- 
stof fverbrauch und der Emissionsausstoli optimiert ist. 



14. Vorrichtung nach Anspruch 13, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass 

eine Anzeigeeinrichtung ausgebildet ist, auf der einem 
15 Fahrzeugbenutzer der durch die Einrichtung (7) zur Bewer- 

tung des Ladezustands der Kraf tfahrzeugbatterie (5) ermit- 
telte Ladezustand in ftir jeden Ladezustand verschiedenen 
Farben angezeigt wird. 

20 15- Vorrichtung nach Anspruch 13 oder 14, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Einrichtung (7) zur Steuerung des Generators (4) 

- dem Generator (4) bei einem Ladezustand '^eingeschrankt 
leistungsfSihig" (BZ3) zeitlich unbegrenzt einen Sollwert 

25 der Ladespannung auf ein normales Ladeniveau vorgibt, 

- dem Generator (4) bei einem Ladezustand ^^leistungsf cLhig" 
(BZ2) iiber einen vorbestimmten Zeitraum einen Sollwert der 
Ladespannung zur Motorentlastung und anschliefiend den 
Sollwert der Ladespannung auf das normale Ladeniveau vor- 

30 gibt, 

- dem Generator (4) bei einem Ladezustand '^sehr leistungs- 
fahig" (BZl) Ober einen vorbestimmten Zeitraum den Soll- 
wert der Ladespannung auf den Wert zur Motorentlastung, 
anschliefiend auf ein reduziertes Bordnetzniveau und dann 

35 auf ein Rekuperationsniveau vorgibt- 
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16. Vorrichtung nach Anspruch 13 oder 14^ 

dadurch gekennzeichnet, 
dass 

zusStzlich eine Einrichtung (9) zur Messung der Umgebungs- 
5 temperatur ausgebildet ist, deren Messergebnis von der 

Einrichtung (7) zur Steuerung des Generators (4) zusatz- 
lich zxim Ergebnis der Bewertung des Ladezustands bertick- 
sichtigt wird. 



10 17. Vorrichtung nach Anspruch 16, 

dadurch gekennzeichnet^ 

dass die Einrichtung (7) zur Steuerung des Generators 

- dem Generator unabhSngig vom bewerteten Ladezustand bei 
einer Temperatur unter einem ersten Temperaturschwelien- 

15 wert (Tsl) sowie bei einem Ladezustand eingeschrankt 

leistungsf ahig" (BZ3) unabhangig von der Temperatur zeit- 
lich unbegrenzt einen Sollwert der Ladespannung auf norma- 
len Ladeniveau vorgibt, 

- dem Generator bei einem Ladezustand leistungsf ahig" 
20 (BZ2) und einer Temperatur uber dem ersten Temperatur- 

schwellenwert (Tsl) aber einen vorbestiramten Zeitraum ei- 
nen Sollwert der Ladespannung zur Motorentlastung und da- 
nach den Sollwert der Ladespannung auf normalen Ladeniveau 
vorgibt , 

25 - dem Generator bei einem Ladezustand ^^sebr leistungsfa- 

hig" (BZl) und einer Temperatur tiber dem ersten Temper a- 
turschwellenwert (Tsl) und unter einem zweiten Temperatur- 
schwellenwert (Ts2) uber einen vorbestimmten Zeitraum den 
Sollwert der Ladespannung zur Motorentlastung, danach fUr 

30 einen vorbestimmten Zeitraum einen Sollwert der Ladespan- 

nung auf reduziertes Bordnetz-Niveau und anschlieJiend ei- 
nen Sollwert der Ladespannung auf Rekuperationsniveau vor- 
gibt und 

- dem Generator bei einem Ladezustand ^^sehr leistungsfa- 
35 hig" (BZl) und einer Temperatur Uber dem zweiten Tempera- 
tur schwe 11 enwert (Ts2) zeitlich unbegrenzt den Sollwert 
der Ladespannung auf normalem Ladeniveau vorgibt. 



P802165/DE/1 



18 

DaimlerChrysler AG Gmeiner 

02.12.2002 



Zusammenfassun g 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Batteriezustandserkennung . Der Batteriezustand wird durch 
5 Messen der Spannung einer Kraft fahrzeugbatterie beim Start- 
vorgang tiber einen vorbestimmten Zeitravun, Emitteln eines 
minimalen Spannungspegels der Kraf tf ahrzeugbatterie wShrend 
des vorbestirranten Zeitraums des Messvorgangs, Bewerten des 
Ladezustands der Fahrzeugbatterie auf der Grundlage des mini- 

10 malen Spannungspegels und Steuern des Generators abhSngig von 
der Bewertung des Ladezustands der Kraftfahrzeugbatterie, so 
dass eine ausreichend Versorgung des Bordnetzes und eine aus- 
reichend Ladung der Fahrzeugbatterie gewahrleistet wird und 
zugleich der Kraf tstof fverbrauch und der Emissionsausstoli op- 

15 timiert wird. Die Ansteuerung des Generators erfolgt abhSngig 
vom ermittelten Lade zust and und optional der Umgebungstempe- 
ratur, indem entweder ein Sollwert der Ladespannung auf nor- 
malem Ladeniveau, ein Sollwert der Ladespannung zur Motorent- 
lastung, ein Sollwert der Ladespannung auf reduziertes Bord- 

20 netzniveau oder ein Sollwert der Ladespannung auf Rekuperati- 
onsniveau vorgegeben wird. 



1/4 



P802165/DE/1 




BEST AVAILABLE COPY 




BEST MAILABLE COPY 



3/4 



P802165/DE/1 



start 



Messen der Batteriespannung 
tlber eine vorbestimmte Zeit 




Ermitteln des minimalen 
Spannungspegels Vmin 





S2 



S4-1 
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Ftir 1. vorbest. Zeitraum 
Vorgeben des Werts der Lade- 
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entlastung, dann auf normales 
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